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RESUMEN:

En este trabajo se analizan los cambios que se han producido en el transporte aéreo y
como en tan so6lo algo mas de 100 afios, se ha pasado de un modelo rigido de
regulacién del trafico aéreo y una monopolizacién por parte del Estado, a una
liberacion paulatina, tanto del espacio aéreo como del establecimiento de los precios,
gue han hecho del sector aéreo un mercado que cada vez se ha hecho mas
productivo.

Asimismo, se dedica una atencion especial al gestor de los Aeropuertos Espafioles
AENA S.A. El cambio de su gestién, la introduccion de medidas de eficiencia y su
salida a bolsa han hecho de AENA una empresa rentable y econdmicamente
consolidada. También se estudiara la evolucion del transporte aéreo en los Ultimos 25
afios y como el impacto de la crisis ha ralentizado ese crecimiento sobre todo en el
periodo 2007-2011.

Finalmente, se analiza el impacto que ejerce el transporte aéreo y el turismo en la
economia espafiola, siendo un pilar importantisimo por su contribucion al PIB, la
balanza de pagos y el empleo en Espafia.
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CAPITULO 1

LA REESTRUCTURACION DEL TRANSPORTE AEREO EN
ESPANA

1.1. LA ESTRUCTURA REGULADORA: LA CONVENCION DE CHICAGO.

El origen de una regulacion nace en la convencion de Paris, en el afio 1919 tras la
gran guerra.

En él se establecieron los fundamentos basicos para la regulaciéon internacional de la
aviacion comercial y se cred la Comision Internacional de la Navegacion Aérea
(CINA), organizacion que estaba agrupada en 33 estados. Esta comision dara origen a
lo que hoy en dia es la Organizacién Aviacion Civil Internacional (OACI) creada en la
Convencion de Chicago (1944).

El acuerdo més significativo que se establecid, fue la soberania absoluta por parte
de los paises sobre el espacio aéreo situado sobre su territorio, lo que le daria un
control absoluto a los gobiernos en el transporte aéreo (Garmin y Ramos, 2005).

1.1.1 La Convencion de Chicago

Posteriormente a la convencion de Paris, en el afio 1944 en la ciudad de Chicago se
firm6 el convenio sobre Aviacion civil internacional, en la que se regulaban las
relaciones aéreas entre los paises.

Una de las propuestas del Convenio de Chicago fue la creacion de una
organizacion que regulase y velara por la seguridad de la aviacion civil en todo el
mundo, sucesora en cierto modo de la Comisién Internacional de la Navegacion Aérea
(CINA), adoptando esta nueva organizacién la denominacién de Organizacién de
Aviacion Civil Internacional (OACI). Su creacion fue en el afio 1947, y en la actualidad
se encarga de la normativa sobre la seguridad y eficiencia en el transporte aéreo
(Garmin y Ramos, 2005).

Otra de las propuestas fue la creacion de las bases de las libertades de la aviacion
civil, que se explican a continuacion.

1.1.2 Las libertades del aire

Este nuevo acuerdo no fue nada fécil, ya que existia una gran discrepancia, entre los
diferentes paises, ya que unos apoyaban una tendencia liberalizadora en el transporte
aéreo internacional como fue el caso de EEUU y otros una tendencia proteccionista
como fue la defendida por gran Bretafia.

También se establecieron las llamadas 5 libertades del aire, de las que se
aprobaron en un primer momento con caracter internacional la primera y la segunda,
llamadas libertades técnicas. Estas consistian en sobrevolar el territorio de un estado y
el derecho a realizar escala técnica sin que fuera para fines comerciales. El resto de
las libertades se fijaban en acuerdos bilaterales entre los gobiernos implicados,
mediante los llamados Acuerdos de Servicios Aéreos (ASAS).
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Tras acuerdos llevados a cabo por la OACI, se introdujeron nuevas libertades
aéreas, hasta alcanzar las nueve que existen en la actualidad. (Garmin y Ramos,
2005), y que podemos resumir del siguiente modo:

Primera libertad del aire

Derecho a sobrevolar el territorio de un estado firmante
sin aterrizar.

Segunda libertad del aire

Derecho a aterrizar en el territorio de otro Estado por razones
técnicas que no sean comerciales, como repostaje, <A
emergencias u otras similares.

Tercera libertad del aire

Derecho de transportar pasajeros, carga y correo desde el
estado en el que se encuentra registrada la aerolinea a otro AL
estado firmante. Es lo que se denomina libertad de transporte
exterior.

Cuarta libertad del aire

Derecho de transportar pasajeros, carga y correo entro otro
estado firmante y el estado en el que se encuentra registrada la LB
aerolinea. Es lo que se denomina libertad de transporte interior.

Quinta libertad del aire

Derecho de transportar pasajeros, carga y correo entre dos “A<
estados por la aerolinea de un tercero en el caso de rutas que N
tengan su origen o destino en ese tercer estado. B

Sexta libertad del aire

Derecho de transportar pasajeros, carga y correo entre dos
estados por la aerolinea de un tercero, utilizando dos rutas B

que conecten en ese tercer estado. Puede incluir una |
parada, un cambio de aparato o una alteracion de los N
vuelos.
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Séptima libertad del aire. A

Derecho de transportar pasajeros, carga y correo entre dos A
estados por la aerolinea de un tercero, utilizando una ruta
gue en ningln momento hace estala en este tercer estado.

o
C

Octava libertad del aire A
Derecho de transportar pasajeros, carga y correo en el interior
de un estado por la aerolinea de otro estado partiendo o “A:
culminado el servicio en el pais de la aerolinea. (Cabotaje
consecutivo). B

Bv
Novena libertad del aire. A

A

Derecho de transportar pasajeros, carga y correo en el interior
de un estado por la aerolinea de otro estado. B

Bl

1.2. LA LIBERALIZACION DEL TRANSPORTE AEREO

1.2.1 Consideraciones generales

La liberalizacion del transporte aéreo tuvo su origen en los EEUU que fue quien la
impuls6 con el objeto de que las compafias tuvieran acceso a los mercados
internacionales.

En los afios setenta habia una rigida regulacion del espacio Aéreo Europeo, siendo
el organismo regulador de la explotacion comercial del transporte aéreo el Civil
Aviation Board (CAB), quien fijaba las tarifas y subvenciones, distribuia las rutas,
reglamentaba las fusiones entre compafiias o regulaba la entrada de nuevos
competidores al mercado. Este organismo se cred en EEUU, tras los efectos negativos
de la gran crisis de los afios treinta en 1938. (Garmin y Ramos, 2005)

En Octubre de 1978, tras numerosas criticas y presiones sobre el sistema
regulador existente se aprueba en el congreso de los Estados Unidos de América, la
Airline Deregulation Act que en un periodo de cuatro afios eliminé de forma progresiva
todas las restricciones sobre precios y entradas y salidas de las empresas. "Hasta
aquel momento el mercado aéreo interno habia estado dividido en aéreas geograficas
en las que cada compafia actuaba como un monopolista. (Marin, 1999)

El hecho de que hubiese restricciones en los precios era un inconveniente muy
importante ya que si el avion no completaba su ocupaciéon en el vuelo, no tenia la
capacidad de ofertar los billetes en el Ultimo momento hasta completar su aforo. Una
vez que se incurre en los costes de desplazar el avion no tenia sentido no intentar
vender a ultima hora los asientos vacios aunque fueran a un precio menor, ya que el
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coste adicional de trasportar a un pasajero mas era practicamente nulo. Esto producia
importantes pérdidas por ese motivo se tuvo que regular esta situacion.

En Espafia en menos de una década hubo un crecimiento en el nimero de
compafias y de las 36 que existian en el afio 1978 se pasd a 123 compafiias aéreas
en 1985, ademas de producirse un crecimiento de un 50% de pasajeros (Marin, 1999).
La competencia en precios fue tan grande que no evitd que algunas aerolineas
tuvieran pérdidas por el incremento masivo de aerolineas.

Para corregir esta situacion surgieron algunas innovaciones para regular el
mercado (Marin, 1999):

a) Reducir el nimero de rutas directas: Dirigian los vuelos hacia un aeropuerto mas
grande desde el que se "redistribuian a los pasajeros hacia sus destinos finales",
(Marin, 1999) con esto conseguian reducir el nimero de rutas directas, y al emplear
aviones mas grandes conseguian que la ocupacién fuera mayor, esto les llevaba a
reducir en gran proporcién los costes.

b) Creacion de un programa informatico centralizado: mediante la creacion de un
sistema informético al cual se le incluian previamente los precios y las rutas, las
agencias de viajes podian acceder a este sistema directamente con el fin de realizar
reservas, informar acerca de los vuelos y emitir o cancelar billetes. Este sistema hizo
gue se facilitara mucho las ventas.

c) Fidelizacion de los clientes: haciendo especial hincapié en aquellos clientes que
eran asiduos, como lo eran los pasajeros que demandaban el servicio por motivos de
negocios.

1.2.2 Paquete de medidas del proceso de la liberalizacién

El proceso de liberalizacion en la Comunidad Europea se realizo de forma paulatina,
mediante tres paquetes de medidas, comenzando el primero de ellos en 1988 y
finalizando el proceso en 1997 (Gallego, 2015).

Primer paquete aéreo (1988-1990): En estos afios se inicia la libre competencia en
precios, excepto los que se consideran abusivos o demasiado reducidos, libertad de
frecuencias y derecho de tréfico intracomunitario a compafiias de la comunidad
europea.

Segundo paquete aéreo (1990-1992): En este periodo de tiempo se amplia y
consolida el primer paquete aéreo.

Tercer paquete aéreo (1993-1997): Se eliminan las restricciones y los operadores
europeos tienen plena libertad. Esta situacion hace crecer la competencia entre los
operadores.

1.3. EFECTOS DE LA LIBERALIZACION EN EL TRANSPORTE AEREO.

1.3.1 Efectos de la Liberalizaci6n a nivel Europeo

Los efectos de la liberalizacion no fueron inmediatos debido a la recesién econémica 'y
a la Guerra del Golfo, provocando que algunas compafiias de transporte aéreo
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tuvieran importantes pérdidas. Es a partir del afio 1995 cuando se empiezan a notar
los resultados del proceso de liberalizaciéon. (Gallego, 2015).

Evolucidon del tréfico aéreo: entre los afios 1994 y 2004, el nUmero de pasajeros
aument6 en un 33%, y debido a que el crecimiento aumenté mas que la capacidad,
originé que las compafiias de bajo coste entraran en el mercado con una mayor
eficiencia en la ocupacion, utilizando de manera mas eficaz la capacidad de las
aeronaves y ofreciendo tarifas mas econdmicas.

El éxito de este modelo de negocio repercutio en el resto de las compafiias, las
cuales adoptaron medidas para la reduccion de sus costes y promovieron el aumento
del indice de ocupacién en sus vuelos.

Efectos econémicos: entre los afios 1988 y 1996 se crearon 54.300 puestos de
trabajo en la Union Europea. Hay que destacar que este crecimiento no fue uniforme,
ya que antes del proceso de liberalizacién se generé un aumento del empleo, pero
durante el proceso de liberalizacibn muchas compafiias tuvieron que reestructurar su
gestion por el efecto de la liberalizacion y eso provoc6 una reduccién en el empleo.

Por ello el crecimiento de empleo tuvo su relevancia antes y después del proceso
de liberalizacion. A continuaciéon veremos con mas detalle como fue ese crecimiento
de empleo en Europa.

CRECIMIENTO DEL EMPLEO EN EUROPA

1988-1990 1990-1994 1994-1996

6,10% -1,90% 1,80%

Tabla 1.1 Crecimiento del empleo en Europa durante el proceso de liberalizacién.
Fuente: elaboracién propia a partir de Gallego (2015:130)

Efectos sobre la competencia: entre los afios 1993 y 1998 crece el nimero de
compafias europeas regulares en un 25%. Asimismo desaparecian otras compariias
por la implantacién de las medidas liberalizadoras, por lo que era un momento de
muchos cambios. Un efecto directo del proceso de liberalizacion fue la aparicion de un
nuevo tipo de competidor: las compafiias aéreas de bajo coste.

Cambios en el mercado: entre los afios 1993 y 1998 se establecen mas de 200
nuevas rutas transfronterizas en la Union Europea, asi mismo la aparicion de tarifas
especiales y a precio muy reducido, tuvo como consecuencia inmediata un aumento
notable de la demanda del transporte aéreo. (Gallego, 2005)

1.3.2 Efectos de laliberalizacién en Espafia

En Espafia el proceso de liberalizacion, siguio el itinerario establecido en los paquetes
de medidas, completdndose de forma gradual en el periodo 1993-1997.
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En 1993, estando en vigor el tercer paquete de medida en Espafa, se establecio la
libertad plena de vuelos domésticos para las compafiias nacionales. Para el resto de
las compafiias Europeas, el mercado interior se autorizaba so6lo cuando el trayecto
formaba parte de una ruta internacional, siempre y cuando la capacidad no excediera
del 50 % de dicha ruta internacional. La liberalizacién total para el resto de las
companiias Europeas se llevo a cabo en Espafia en 1997. (Pazos, 2006)

Anteriormente los operadores que tenian la mayoria de las rutas eran lberia y
Aviaco, pero con la entrada de nuevos competidores al mercado, se paso de tener una
Unica ruta con un operador, a gestionar la misma ruta con otros operadores, lo cual
hizo que incrementara mucho la competencia en el sector. (Gallego, 2015)

En Espafia como consecuencia del proceso de Liberalizacién, uno de los efectos
que mas relevancia tuvo, fue el incremento mas que notorio de lineas regulares, y
entre el afio 1993 y 1995 se establecieron 35 nuevas lineas regulares domésticas.
(Vilarasau, 2009)

1.3.3 Entrada de nuevas compafiias aéreas.

Anteriormente a la liberalizacién del transporte aéreo existia el concepto de
compafias bandera, que era la aerolinea nacional con mas peso en un pais. En
Espafa la compafiia de bandera estaba integrada por el Grupo Iberia y pertenecia al
estado. Estaba formada por las lineas Iberia, Aviaco, Viva Air, Binter Mediterraneo y
Binter Canarias que conformaban el grupo Iberia. Por su puesto pertenecian al Estado,
y habia un gran monopolio del sector. Tras el proceso de liberalizacion la mayoria de
las empresas aéreas se privatizaron, y de esta forma el estado ya no podia ejercer la
misma influencia sobre ella.

El hecho de que existiese una fuerte regulacion dio origen a que apareciera un
mercado de vuelos no regulares conocidos como "Charter" que eran vuelos orientados
a turistas, y la mayor parte de su ocupacion debia formar parte de un paquete turistico,
incluyendo los servicios adicionales como era el alojamiento. En la década de los 80
Espafa representaba el 80% de estos vuelos. (Marin, 1999)

Tras la liberalizacion estos vuelos no regulares se convirtieron en regulares, y una
de las entradas mas conocidas fue la de Air Europa que se inicié en el mercado en
Noviembre del 1993. Otra compafia que se inici6 de manera similar fue Spanair que
asemejo las tarifas a las de Air Europa. Ambas compafiias tenian tarifas inferiores a
las de la companiia lIberia, lo cual hizo que ejercieran una gran competencia en la
comparfiia de bandera.

Luego entraron las compafiias denominadas regionales, gue no tenian intencién de
competir con Iberia, como fue la compafia de Air Nostrum, que posteriormente se
franquicia con Iberia para mejorar su rentabilidad adquiriendo la denominacion de
Iberia Regional (Marin, 1999)
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CAPITULO 2

AEROPUERTOS ESPANOLES AENA S.A Y SU ESTRATEGIA
EMPRESARIAL

2.1 ORIGEN DE AENA

AENA se constituyd en el afio 1991 en virtud del Real Decreto 905/1991, de 19 de
junio. En sus estatutos, esta corporacion se configuré como una Entidad Publica
Empresarial adscrita al Ministerio de Fomento y dependiente actualmente de la
Secretaria de Transporte.

AENA comenz6 con su actividad en materia de la gestibn de los aeropuertos
espafoles el 2 de Noviembre del 1991, y justo un afio después el 2 de Noviembre de
1992 comenzé la gestidon en materia de havegacion aérea. (Utrilla, 2008)

Fueron muchas las inversiones que se realizaron para modernizar las instalaciones
de ambas actividades, situando a los aeropuertos espafioles a la cabeza del resto de
los paises del entorno. Entre ellas destacan las inversiones con motivo de los juegos
olimpicos de Barcelona, la exposicion universal de Sevilla y el acuerdo Schengen®.
Todo ello supuso una remodelaciéon y adecuacion de las instalaciones, con el fin de
responder a todos estos acontecimientos.

El inicio de estas obras comenz6 en la primavera de 1989 y tuvo un coste de mas
de doce mil millones de pesetas. Se realizaron ampliaciones de la plataforma de
estacionamiento de aeronaves hasta los 200.000 metros cuadrados, un nuevo acceso
desde la carretera nacional 1V, se remodel6 la terminal de pasajeros y se construyo
una nueva terminal, disefiada por el arquitecto Rafael Moneo. (Utrilla, 2008)

En los ultimos afios AENA ha experimentado algunos cambios. Asi, el 25 de
Febrero del 2011 por acuerdo de Consejo de Ministros, se cre6 AENA Aeropuertos,
S.A, una sociedad mercantil estatal, 100% propiedad de AENA. Posteriormente
mediante el Real Decreto Ley 8, de 4 de Julio de 2014 se volvi6 a cambiar su
denominacién y pasé a llamarse AENA, S.A. Tras este Ultimo cambio y con el fin de
dar entrada a capital privado y hacer asi a la empresa mas rentable, finalmente el 11
de Febrero del 2015 AENA S.A sali6 a bolsa con el 49% de capital privado. (AENA,
2015a: p.25)

2.1.1 Composicion y red de Aeropuertos de AENA S.A

Actualmente la red de AENA, cuenta con 46 aeropuertos y 2 helipuertos en Espafia.
Esté organizada por cuatro grupos, que se diferencian entre si en funcién del nimero
del volumen de pasajeros al afio. Hay que destacar, que al margen de estos cuatro
grupos, los tres aeropuertos grandes de la red se gestionan de forma independiente.
(AENA, 2013a).

! Acuerdo en el gue comprende a aquellos Estados de la Unién Europea que han acordado la creacion de
un espacio comun cuyos objetivos fundamentales son la supresion de fronteras entre estos paises, la
seguridad, la inmigracién y la libre circulacion de personas.(Ministerio del Interior, 2016)
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‘ Red de aeropuertos

‘ Madrid- Barajas Barcelona-El Prat

‘ Palma de Mallorca Grupo Canarias

I I
Grupol Grupoll Grupo llI
(Aeropuertos de mas (Aeropuertos de mas (Aeropuertos

de 2 millones de = pequierios de menos
pax/afio) [ERCE N Baxtang) de 500.000 pax/aio)

Figura 2.1 Diferenciacién de aeropuertos por Grupo
Fuente: elaboracion propia a partir de AENA (2013a:11)

Los tres aeropuertos principales de la red son: Adolfo Suarez Madrid-Barajas,
Barcelona- El Prat y Palma de Mallorca, que como se ha referido anteriormente se
gestionan de forma independiente. El resto de aeropuertos se integran en los
siguientes grupos:

Grupo Canarias: Este grupo esta formado por 8 aeropuertos que pertenecen a la
Comunidad autébnoma de Canarias. En este grupo se integran los siguientes
aeropuertos:

El hierro, Fuerteventura, Gran Canaria, La Gomera, La Palma, Lanzarote, Tenerife
Norte, Tenerife Sur

Grupo |: Formado por los aeropuertos que gestionan mas de 2 millones de
pasajeros al afio. Representa aproximadamente el 24% del total de la red de
aeropuertos espafioles. En total son ocho aeropuertos los que integran este grupo:

Malaga- Costa del sol, Alicante-Elche, Ibiza., Valencia, Bilbao, Sevilla, Girona-Costa
Brava, Menorca.

Grupo |l: Est4 formado por aeropuertos que procesan entre 0,5 y 2 millones de
pasajeros al afio. Este grupo lo componen 11 aeropuertos:

Almeria, Asturias, FGL Granada-Jaén, Jerez, A Corufia, Murcia-San Javier, Reus,
Santander, Santiago, Vigo y Zaragoza.

Grupo lll: Formado por aeropuertos con menos de 0,5 millones de pasajeros al
afo. Es el grupo mas afectado por la crisis, principalmente por su alto peso en el
trafico nacional. Este grupo esta compuesto por:

- Bases aéreas abiertas al trafico civil: Valladolid, Ledn, Badajoz, Salamanca,
Albacete y Madrid-Torrejon que desde febrero del 2013 es una base militar y no tiene
trafico civil.
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- Aeropuertos civiles con trafico comercial: Melilla, San Sebastian, Panplona,
Burgos-Villafria y Logroiio- Agoncillo.

- Aeropuerto de carga: Victoria
- Helipuertos: Ceuta y Algeciras

- Aeropuertos de aviacion general: Cérdoba, Sabadell, Son Bonet, Madrid-Cuatro
Vientos y Huesca- Pirineos

La figura 2.2 muestra un mapa con la composicion actual de la red de AENA en
Espafa. En este mapa se observa que cada aeropuerto tiene entre paréntesis un
grupo de tres letras que son los codigos de aeropuertos, los cuales son establecidos
porla Asociacion Internacional de Transporte Aéreo (IATA) cuya finalidad es la
identificacion de todos los aeropuertos del mundo.

ASTURIAS (OVD) sm‘rggnsn B!ﬁ%ﬁo SAN SEBASTIAN (EAS)
(SR} '
A CORURA (LCG) VITORIA (VIT)
SANTIAGO (SCQ) LEON (LEN) PAMPLOMA (PNA)
. GIRONA-
VIGO (VGO) BURGOS (RGS) glﬁrﬁ%ﬁ& COSTA BRAVA (GRO)
SALAMANCA (SLM) S ARASOTAIAD BARCELONA-EL PRAT (BCH)
ADOLFO SUAREZ MADRID-BARAJAS (MAD) REUS (REU)
MADRID-CUATRO VIENTOS (MCV) MENORCA (MAH)
ISLAS CANARIAS / CAMARY ISLANDS: SON BOMET (SEQ)
ILLES CAMARIES / ILLAS CAMARIAS: VALENCIA (VLC) PALMADE
KANARIAR UHARTEETAN: EADASUZIIT : MALLORCA (PMI)
ﬂLHiE‘EE IBIZA (IBZ)
TEMERIFE LANZAROTE " (AEG) ALICANTE-ELCHE [ALC)
) (ACE) CORDO
:3%%?""" "DRTEJ;E: oy MURCIA-SAN JAVIER (1JV)
CANARIA L2l GRANADA-JAEN F.G.L. (GRX)
LA GOMERA (tFA) JEREZ (XRY) ALMERIA {LEI)
oo FUERTEVENTURA ALGECIRAS (AEN|® MALAGA-COSTADEL SOL (AGP)
ELHIERRO  TEMERIFE FYE! CEUTA (JCU)
[VDE} SUR (TFS) MELILLA {MLN}

Figura 2.2 Mapa aeropuertos de AENA
Fuente: elaboracion propia a partir de AENA (2017a)

El hecho de que AENA se gestione como una red conlleva muchas ventajas, como
la optimizaciéon en la operativa del tréfico de interconexiones, la mejora en la gestion
de los ingresos comerciales, la diversificacion de los mercados, y una mayor
comunicacion con las compaiiias aéreas (AENA, 2014a:11)

2.1.2 Tipologia de los aeropuertos de la red de AENA.

La red de Aena estd compuesta por 14 aeropuertos que se engloban en la tipologia de
turisticos, 2 Hub? y 25 aeropuertos regionales (AENA, 2014a).

La proporcion de la estructura la vemaos en la siguiente Figura 2.3:

2 Definicion HUB: palabra inglesa que significa "cubo" y define a un aeropuerto en el que una o varias
compafiias aéreas tienen establecido un centro de conexién o distribucién de vuelos. Los HUB
absorben el trafico de varios aeropuertos sirviendo como centros de conexién o distribucién de
vuelos.(ACETA, 2014:1)
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B 14 TURISTICO
m2HUB

025 REGIONALES

Figura 2.3 Porcentaje de la tipologia Aeropuertos Espafioles
Fuente: elaboracion propia a partir de AENA (2014a:10)

El resto de la red lo componen los 2 helipuertos de Ceuta y Algeciras y también los
gue se integran dentro de aviacién general

A continuacién se muestra un pequefio esquema de esta tipologia.

TIPOLOGIA DE AEROPUERTOS RED AENA NUMERO AEROPUERTOS

TURISTICOS: Palma de Mallorca, Malaga, Alicante,
Gran Canaria, Tenerife Sur, Ibiza, Lanzarote, Valencia,
Fuerteventura, Girona, Menorca,Reus, La Palma y
Almeria.

14

HUB: Adolfo Suarez Madrid-Barajas y Barcelona-El Prat 2

REGIONALES: Sevilla, Bilbao, Tenerife Norte, Santiago,
Asturias, Santander, Jerez, A Corufia, Vigo, FGL
Granada-Jaén, Zaragoza, Melilla, San Sebastian,
Pamplona, El hierro, Burgos, La Gomera, Victoria,
Logrofio, Murcia-San Javier, Valladolid, Le6n, Badajoz,
Salamanca y Albacete

HELIPUERTOS (Ceuta y Algeciras)

AVIACION GENERAL (Cérdoba, Huesca-Pirineos, 7
Madrid-Cuatro Vientos, Son Bonet y sabadell)

25

Figura 2.4 Tipologia de lared AENA.
Fuente: elaboracién propia a partir de AENA (2014a:10)

12



TFG-FICO. Efecto de la crisis en el Transporte Aéreo

2.1.3 AENA Internacional

AENA Desarrollo Internacional S.A, es la sociedad mercantil estatal filial de AENA
S.A. y que patrticipa en la gestion y operacién de 16 aeropuertos en otros paises, su
actividad se desarrolla mediante participaciones que tiene en sociedades operadoras
de activos aeroportuarios. La participacion que tiene en los aeropuertos se gestiona
del siguiente modo (AENA 2014b: 65-70)

Aeropuerto de Londres Luton: AENA internacional desde el 16 de Octubre del
2014 posee el 51% del capital (anteriormente poseia el 40%), y por ello tiene el
control de dicho aeropuerto. Este aeropuerto dentro de la red de AENA ocupa el quinto
lugar, detras del aeropuerto de Malaga- Costa del Sol

Aeropuertos Mexicanos del pacifico, S.A.P.I de C.V (AMP): AENA Internacional
participa en el 33,33% del capital, en lo hace en calidad de socio operador. AENA
Internacional explota 12 aeropuertos en México y uno en Jamaica a través de su
participacién en el Grupo Aeroportuario del Pacifico.

Sociedad Aeroportuaria de la Costa S.A (SACSA): esta sociedad se encarga de
la gestion del aeropuerto de Cartagena de indias y AENA internacional participa en el
37,89% de su capital ademas de ser socio operador.

Aerocali S.A: es la sociedad concesionaria del aeropuerto de Cali en Colombia, y
AENA internacional participa con el 50% ademas de ser socio operador.

A continuacién se muestra un esquema para entender mejor la estructura de AENA
internacional, y la participacién que tiene fuera de Espafia en otros aeropuertos
internacionales.

82,6%

Figura 2.5 Organigrama de participaciones de la Red de AENA internacional
Fuente: elaboracion propia a partir de AENA (2014b:65)
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Por otra parte, AENA internacional, en el afio 2007 cre6 una unidad encargada de
prestar servicios de verificacion en vuelos, la cual recibe el nombre de la Unidad de
Verificacion en Vuelo (UW), y se encarga de prestar servicios a los equipos y ayudas a
la navegacion. Hasta el afio 2008 no comienza de manera oficial a prestar servicios
de verificacion en vuelo en Espafia. Los servicios de verificacion de vuelo se emplean
para comprobar desde el aire que los sistemas de navegacion aérea que hay
instalados en tierra (radioayudas) funcionan correctamente. (AENA, 2016a)

La unidad de AENA Internacional cuenta con una aeronave turbohélice bimotor
Beechcraft (modelo King Air B-350), equipada con una consola de verificacién en
vuelo de ultima generacion, asi como personal especializado para ello. Tiene su base
en el aeropuerto de Salamanca, y ademas de prestar servicios de verificacion en vuelo
a Espafa, también lo hace a paises que no disponen de capacidad propia como son
Marruecos y Oman. (AENA, 2016a)

2.2 ESTRATEGIAS PARA LA NUEVA AENA AEROPUERTOS S.A

Han sido muchos cambios los que se han producido, para que AENA dejara atras los
nameros que la hacian ser una empresa deficitaria. EI cambio a sociedad mercantil
fue el primer paso de muchos que se han ido llevando a cabo en estos ultimos afios.

En el afio 2012, se presentd un Plan estratégico para conseguir en primer lugar el
aumento de la eficiencia operativa y en segundo lugar dar viabilidad econémica a la
empresa.

AENA tras acuerdos con los sindicatos CC.00, UGT y USO firmg, un plan de
Viabilidad que recogia importantes medidas (Ministerio de Fomento, 2012).

Finalmente este proyecto fue aprobado en junio del 2012 por el Ministerio de
Fomento y se denomind "Plan de Eficiencia Aeroportuaria"(AENA, 2012b:28)

Sus bases de crecimiento futuro se basan en "(AENA, 2012a:36-39)

La mejora de la eficiencia en la gestion y recorte de gasto.
El incremento de los ingresos comerciales

Racionalizacion de las inversiones

<N X

Establecimiento de un marco regulatorio semejante a la de otros paises
europeos que permita la recuperacion de costes.

A continuacion se explicard con mas detalle en que han consistido las bases de
crecimiento futuro que se integran dentro del Plan de Eficiencia Aeroportuaria, y
cuales han sido sus repercusiones.

2.2.1 Lamejora de la eficiencia en la gestion y recorte de gasto

La transformacion fue llevada a cabo durante el afio 2011 y 2012 que gracias a la
gestion de la compafiia, poniéndose en marcha un control de gastos y una mejora de
la eficiencia operativa y la productividad, reflejada en los afios posteriores.

Como medidas de reduccion de gastos se encuentra el Plan de Eficiencia
Aeroportuaria, medidas de eficiencia compete al ambito de servicios, operativo, y
laboral. (AENA, 2012a:36)
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En la eficiencia de servicios.

Se mejoran los procesos de renegociacion de los contratos con proveedores, se
disminuyen las asistencias técnicas y se toman medidas de eficiencia energética asi
como politicas de austeridad en los demas gastos.

En las medidas de la operativa.

Como elemento mas importante, se destaca la adaptacion de los horarios
operativos a la demanda de vuelos. Para ello se establecen en cada aeropuerto en
funcion del horario operativo.

Y en las de caracter laboral

Mencionamos el Plan de Desvinculacion voluntaria que en el entorno de este plan
de eficiencia, AENA pact6 con los sindicatos un plan de desvinculacién voluntaria con
un limite de 1600 personas. (Ministerio Fomento, 2012)

En el afio 2011 el total de la plantilla ascendia a 13.373 empleados, y en el afio
2015 la plantilla ha pasado a ser de 7.204 empleados. (AENA, 2016b; 2011:219)

Fue la primera compafiia que se acogi6 al reciente real Decreto 1484/2012 del 29
de Octubre), que se trata de un expediente de regulacién de empleo. Aunque el plazo
para esta desvinculacion fue a 31 de Diciembre del 2012, la salida fue llevada a cabo
de forma paulatina hasta el primer semestre del afio 2013. Finalmente se acogieron a
este plan de desvinculacion voluntaria 921 trabajadores de AENA. (AENA, 2012b:28)

Hay que mencionar que el coste de este plan de desvinculacién no supuso el
dinero de los contribuyentes, ya que AENA no recibe aportacién econémica alguna de
los presupuestos generales del Estado ni de los contribuyentes, es una empresa que
se gestiona con sus propios recursos. El coste total del Plan Social de Desvinculacion
Voluntaria en 2012 fue de 134,5 millones de euros, y de 5,6 millones de euros en
2013. (AENA, 2013b:31)

Ademés de todo lo anterior, se han tomado otras medidas como la movilidad
geografica del personal, la disminucion de horas extras y gastos de viaje, y se ha
llevado a cabo una reestructuracién organizativa que ha disminuido los puestos
directivos y los de estructura (son los que ostentan un puesto de mando).

A continuacién en la tabla 2.1 se muestra una evolucion del ahorro en los gastos que
se han ido produciendo a lo largo del periodo 2011-2014 tras el Plan de Eficiencia
Aeroportuaria que se ha implantado en AENA S.A. El efecto producido fue un ahorro
de 130 millones en el afio 2012 con respecto al 2011, 124 millones en 2013 con
respecto al 2012 y 41 millones en el 2014 con respecto al 2013. En total en un periodo
de tres afios se redujeron los gastos en 295 millones de euros. (AENA, 2012a:36;
2015b:59)
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GASTOS 2011 2012 % Var 2013 | % Var | 2014 | % Var | 2015 | % Var
Aprovis. 211,2 | 198,6 | -6,0% 196,1 | -1,3% | 180,4 | -8,0% 181 0,3%
Gastos de

oer 394,1 | 374,4 | -5,0% 339,9 | -9,2% | 349,7 | 2,9% | 388,1 | 11,0%

Servicios Ext. | 991,9 | 883,4 | -10,9% | 796,4 | -9,8% | 761 | -4,4% | 872,2 | 14,6%

Total 1587,2 |1456,5| -8,2% |1332,4| -8,5% |1291,1| -3,1% | 1441,3 | 11,6%

Tabla 2.1 Evolucion de gastos, tras las medidas de eficiencia.
Fuente: elaboracion propia a partir de AENA (2012a:36; 2013b:31; 2015b:59)

Periodo 2011-2012

La reduccién de los gastos en este periodo se refleja en 130 millones de euros
menos respecto al afio 2011, lo que supone una variacion del -8,2%. En esta partida
no se ha incluido el plan social de desvinculacién voluntaria que supuso 134,5
millones de euros. (AENA Actividad 2012a:36)

Esta reduccién de gastos operativos se debe a la puesta en marcha del plan de
eficiencia aeroportuaria que conllevo una serie de medidas como:

v' Servicios: Mejora en los procesos de renegociacion de contratos con los
proveedores, reduccibn de las asistencias técnica, y de servicios
profesionales, eficiencia energética.

v' Operativas: adaptacion de los horarios operativos a la demanda de vuelos.

v Laboral: el plan de desvinculaciéon voluntaria, medidas de flexibilidad de la
jornada, polivalencia, reduccion de horas extras, y reduccion de puestos de
estructura y directivos

Periodo 2012-2013

La reduccion del gasto en personal es debido al plan de salidas progresivo del
personal acogido al plan social de desvinculaciones voluntarias, que finalizé en el
primer semestre del 2013.

En los servicios exteriores u otros gastos de explotacion es donde mas se ha
reducido en un 9,9%, que se debe principalmente a las medidas de eficiencia y
operativas implantadas a lo largo del 2012 y 2013. Se han racionalizado y optimizado
los costes en servicios, seguridad, eficiencia energética, comunicacion, material de
oficina entre otros. (AENA, 2013b:31)

Periodo 2013-2014

El mayor ahorro en el aprovisionamiento se ha producido por la finalizacion del
proceso de liberalizacion del servicio de control de transito en 12 aeropuertos, siendo
de un total de 15,7 millones de euros respecto al afio anterior 2013. (-8%var). (AENA,
2014b:27)

En los gastos de personal no esta incluida la provision del plan social de
desvinculacion voluntaria. En esta partida se incluye el gasto de la incorporacion del
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aeropuerto de LUTON, alcanzando un resultado de +2,9% (9,8 millones de euros). Si
descontamos esta partida, los gastos de personal hubiesen disminuido en -1,6
millones de euros. (AENA, 2014b:27)

La disminucion del -4,4 % de los servicios exteriores se deben a las medidas de
eficiencia y operativas implantadas a lo lardo del periodo 2012 - 2013, y también
debido a que se han realizado menores provisiones para riesgos en 2014 y la
reversion de provisiones para insolvencias. (AENA, 2014b:27)

2.2.2 El incremento de los ingresos comerciales

AENA introduce una serie de medidas con el fin de incrementar los ingresos
comerciales (AENA, 2012a:38)

v" Un plan de accién comercial para todas las lineas de negocio que contiene.

v Renegociar los concursos de las tiendas libres de impuestos Duty Free, y
aumentar los espacios para la actividad comercial.

v' Promocionar y mejorar las instalaciones destinadas a las Salas Vip.

v"Un nuevo modelo para la gestion de los aparcamientos en 32 aeropuertos de la
red.

2.2.3 Racionalizacién de las inversiones

En la dltima década AENA realizé muchas inversiones con el fin de modernizar sus
instalaciones, lo cual le ha permitido tener la posibilidad de ir descendiendo sus
inversiones. En estos afios, en los que han llevado a cabo su plan de eficiencia le ha
permitido disminuir la inversion en mas de la mitad. (AENA, 2013b:36)

En la siguiente tabla 2.2 se muestra las inversiones realizadas a lo largo del periodo
2008-2014, y como se han ido disminuyendo. Hay que destacar que la tabla que
precede, en el afio 2014 no estdn incluidos los 8.3 millones € invertidos en el
Aeropuerto de LUTON.

ANO INVERSIONES REALIZADAS PORCENTAJE VARIACION
2008 1968 millones de €

2009 1622 millones de € 17,6%

2010 1558 millones de € 3,9%

2011 1084 millones de € 30,4%

2012 815 millones de € 24,8%

2013 492 millones de € 39,6%

2014 307,8 millones de € 37,4%

2015 227,20 millones de € 26,19%

Tabla 2.2 Disminucidn de las inversiones periodo 2008-2014
Fuente: elaboracién propia a partir de los datos de AENA (2013b:36; 2015b:60)
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2.2.4 Establecimiento de un marco regulatorio semejante a la de otros paises
europeos que permita Recuperacion de costes

El Real decreto ley 20/2012 del 13 de Julio introdujo el sistema dual till gradual de 5
afos, que consiste en que las tarifas de AENA S.A se vayan adecuando de manera
progresiva al del resto Europeo. El incremento de las tarifas consiste en un porcentaje
del IPC mas 5 puntos cada afio.

En Mayo del 2013, se firmd6 un acuerdo para cinco afios de duracién que modificaba
los limites de incremento en un maximo de 2,5% en 2014, un 4,5% en 2015 y un 5,5%
en 2016, 2017 y 2018 (AENA 2012a:39).

2.3 RESULTADOS TRAS LA NUEVA GESTION DE AENA EN CIFRAS EN EL
PERIODO 2012-2015

A continuacién se muestra una breve descripcion de las principales cifras de AENA
tras la nueva reestructuracion de la gestion y puesta en marcha del plan de eficiencia
llevado a cabo en el periodo del 2012-2015.

2.3.1 Principales cifras del periodo 2012-2015

Afio 2012 (comienzo en el segundo semestre)

Los ingresos ordinarios aumentaron hasta 2598,5 millones de euros en el afio 2012,
lo que supone un 8%. Este incremento de 192,8 millones de euros se debe en gran
parte a la adecuacion al mercado de las tarifas que ha tenido su efecto a partir de julio
del 2012. Este efecto ha compensado la evolucién negativa del trafico aéreo que
disminuyé en un 5%. (AENA, 2012b:26-27)

Debido a las medidas de control y reduccion de gastos y optimizacion de los
procedimientos a los horarios operativos a la demanda, renegociacion de contratos, y
otra serie de medidas se refiere una significativa reduccion de los gastos operativos
que es superior al 5% respecto al 2011, disminuyendo en 131,5 millones de euros

El EBITDA ha aumentado de 869,4 millones de euros a 1188,9 millones de euros
que supone un incremento de 36,7% e implica una mejora de 10 puntos basicos en el
margen alcanzando un 46%.

Afio 2013

Los ingresos ordinarios han aumentado un 10,7% alcanzando los 2876,8 millones
de euros, aunque la ralentizacibn econdémica y la debilidad de la demanda han
provocado una caida del 3,5% en el nUmero de pasajeros con respecto al afio 2012
(AENA, 2013a:27).

La continuidad en las medidas de eficiencia impartidas desde el afio anterior ha
permitido en el 2013 una reduccion significativa en los gastos de explotacion de mas
de un 6% respecto al afio 2012.

El EBITDA ha aumentado de 1.214,6 a 1.610 millones de euros al cierre del 2013,
lo que supone un incremento del 32,6% y un aumento en el margen de EBITDA en 9
puntos basicos.
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Y cabe destacar que el resultado neto en el afio 2013 se sitta en 596,7 millones de
euros frente a las pérdidas registradas en el afio 2012 de -63,5 millones de euros. Es
aqui donde empieza a reflejarse claramente que la compafiia comienza a ser rentable
con las medidas de eficiencia puestas en marcha desde mediados del afio 2012.

Ano 2014

Los ingresos totales del afio 2014 alcanzaron los 3.165 millones de €, lo que
supone un 8% mas respecto al afio 2013. Cabe destacar que un 25,7% de estos
ingresos corresponden a los derivados de los servicios comerciales que se prestan
tanto dentro como fuera de la terminal (AENA, 2014:22). La gestidon de los nuevos
contratos y las acciones comerciales que se han llevado a cabo en el plan de
eficiencia se han visto reflejadas en los resultados.

El EBITDA asciende a 1875 millones de € que supone un aumento interanual del
16,5 frente al afio anterior 2013, y con un margen EBITDA de 59,3% gracias a las
medidas de eficiencia que se han implantado en los tres Ultimos afios 2012-2014
(AENA, 2014:23).

Y el beneficio neto es de 478,7 millones de €, que respecto al afio 2013 hay una
diferencia negativa de 118 millones de €. Esto se debe a una serie de gastos
extraordinarios que incluyen: dotacién de intereses de expropiaciones del aeropuerto
Madrid-Barajas (116,97 millones de euros) realizada en 2014 vy deducciones por
inversiones activadas y aplicadas (247 millones de euros) en el impuesto del 2013, al
ser el primer afio que la compafiia era rentable (AENA, 2014:23).

Afio 2015

Los ingresos totales han ascendido a 3.517,8 millones de euros que nos indica un
incremento del 11.1% respecto al afio 2014, y de los cuales 747,5 millones de euros
corresponden a los ingresos comerciales, que aumentaron en un 16,3% respecto al
afio 2014 (AENA 2015b:27-34).

El EBITDA ha sido de 2098 millones de € que supone un crecimiento del 12,4 €
respecto al afio 2014 alcanzando un margen de EBITDA del 59,6%.

El Beneficio neto se encuentra en 833 millones de € que supone un incremento del
beneficio con respecto al afio 2014 de un 74,2% (AENA, 2015a:4).

Hay que destacar que en este afio 2015 el trafico alcanzado supone el segundo
mejor afio en la historia de AENA con 207,4 millones de pasajeros frente al afio 2007
gue fueron 210,4millones de pasajeros

A continuacioén en la tabla 2.3 se muestran la evolucion de algunas de las cifras de
los resultados financieros tras las medidas de eficiencia y ahorro, que se han
establecido en AENA.
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ANALISIS | 2012 | % Var | 2013 |%Var| 2014 | % Var | 2015
Ingresos 25985 | 10,7% | 2.876,7 |10,02% | 3.165,0 | 11,15% | 3.517.,8
ordinarios

Gastos 22899 | -6,1% | 2.150,1 |-3,50% | 2.113,2 | 7,21% | 2.265,6
operatlvos

EBITDA 1.214,6 | 32,6% | 1.610,0 | 16,5% | 1.8754 | 11,89% | 2.098,4
'\E";;gzn 47% | 19,14% | 56,00% | 5,89% | 59,30% | 1,18% | 60,00%
Resultadode | 3011 | 107906 | 7923 | 41.8% | 1.051.8 | 19.05% | 1.252.2
Exp (EBIT)

Eeetgef'c'o 63,5 |1039,2% | 596,6 |-19,8% | 478,6 | 74,15% | 833,5
Bg;‘;aﬁa 12.077,5 | -5,66% |11.393,7 | -8,88% | 10.382,3 | -12,32% | 9.103,0

Tabla 2.3. Evolucion econémica 2012-2015 (en millones de euros)

Fuente: elaboracién propia a través de datos AENA (2013a:27; 2014a:22-23;
2015a:11-17).
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CAPITULO 3
EVOLUCION TRANSPORTE AEREO EN ESPANA

3.1 EVOLUCION DEL TRAFICO AEREO COMERCIAL EN ESPANA. AERONAVES,
PASAJEROS Y CARGA (1990-2015)

Segun datos del Ministerio de Fomento, Espafia es el cuarto pais del mundo y
segundo en Europa por movimiento de pasajeros en el afio 2012. Aun asi en este
dicho afio los aeropuertos espafioles gestionaron un 5% menos que en 2011,
indudablemente afectado por el impacto de la crisis que le ha venido afectando desde
el aflo 2008. (Ministerio de Fomento, 2012)

Ademas de este descenso en el tréfico aéreo, las aerolineas han visto mermado
sus beneficios, originado en mayor parte por una subida en los precios del petréleo.
Como consecuencia de las tensiones politicas en la region del Golfo. (IATA, 2012). Sin
embargo 2014 comienza un aumento de volumen de pasajeros de mas de 8 millones
con respecto al afio 2013, lo que supone un crecimiento de un 5%. (Ministerio de
Fomento, 2014)

Los principales mercados que en Espafia, son el mercado de la Unién Europea, el
mercado domeéstico y el mercado Extra UE. A continuacion, se describe el
comportamiento de estos mercados en Espafia durante la crisis que Espafia
experimentada en los Ultimos afios.

Mercado domestico:

La entrada de diversas lineas de servicio de alta velocidad como el Ave a los
destinos nacionales ha hecho que este mercado sea el que peor comportamiento
haya tenido en estos ultimos afios.

Este mercado, desde septiembre del 2011 es que mas se habia visto afectado por
la crisis. No es hasta abril del 2014 cuando comienza a recuperarse teniendo un
aumento en 26,48 millones de pasajeros mas, lo que generd un crecimiento del 2.1%.
(Ministerio de Fomento, 2014)

Las compafiias con mayor tasa de mercado en el 2015 son los operadores de
Vueling con un 29%, seguida de la compafiia de Air Europa con un 17%, Ryanair con
un 15%, Air Nostrum con un 10% e |beria Express con un 9%, y el resto de
compainiias, que en total representan el 20%.(Ministerio de Fomento, 2015)

Mercado Unidn Europea

Este es el mercado que mayor importancia tiene para Espaiia, y creciendo en 2014
un 5,9% hasta alcanzar los 5 millones de pasajeros, y en 2015 un 6.4% llegando a los
7,01 millones de pasajeros (Ministerio de Fomento, 2014; 2015)

En el 2015, este mercado quien tiene mayor cuota de mercado es Ryanair, que se
sitla en un 21%, Easyjet tiene el 9%, Vueling el 9%, Air Berlin el 6%, lberia el 4%y el
resto de compaifias el 51%.(Ministerio de Fomento, 2015)
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Mercado Extra Unién Europea

Este mercado, conecta el trafico aéreo con paises no comunitarios, y en 2014
crecio un 4,7%, destacando que el trafico con las islas crecié un 2.2%, y con la
peninsula un 5.2%. (Ministerio de Fomento, 2014). En 2015 creci6 un 3.8%, lo que
supone 229 mil pasajeros. Hay que destacar que el 88% de los pasajeros, lo hicieron
desde la peninsula. Mientras que los vuelos desde la peninsula aumentaron en este
afo un 6%, la conexion desde las islas disminuy6 un 9,7%.

Iberia es lider en este mercado, con una cuota del 20%, le siguen Air Europa y la
compafia Easyjet con un 7%, Swiss con un 6% y Norwegian con un 5%. El resto de
las compaiiias, ocupan el 56% del total. (Ministerio de Fomento, 2015)

3.1.1 Evoluciéon movimiento de aeronaves 1990-2015

La evolucion del movimiento de aeronaves ha sufrido el impacto desfavorable de la
crisis, observandose una disminucién desde el 2008 y una recuperacion del trafico a
partir de 2013.

En la tabla 3.1 se muestran el nimero de movimientos de aeronaves, desde el afio
1990 hasta el 2015. Se observa que los efectos de la crisis ha producido un descenso
de este movimiento total de aeronaves. En los vuelos nacionales del 2008 al 2009
desciende un 11,4%, y la caida mas importante esta en el 2012 y 2013 con un
descenso del 16,9% y 16,6% respectivamente. Es a partir del 2014 cuando empieza
un leve aumento del 1,9% y en 2015 un 9%.

Sin embargo en los vuelos internacionales el comportamiento es distinto, aunque el
periodo de crisis ha causado descensos e inestabilidades, estos han sido leves, y
vemos como a partir del afio 2011 los vuelos internacionales cobran mayor
importancia que los vuelos nacionales.

Del afio 2008 al 2009 sufre una caida del 10,2%, pero en el 2010 comienza a
aumentar de forma modesta en un 2,4%, alcanzando un aumento del 7,7% en 2011.
So6lo una pequefa caida en el 2012 de un 3,2%, para ir aumentando en el resto de los
afios de estudio.
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MOVIMIENTO DE AERONAVES

PERIODO VUELOS NACIONALES VUELOS INTER TOTAL

1990 398.301 335.205 733.506
1991 448.071 351.887 799.958
1992 497.784 380.478 878.262
1993 459.819 400.680 860.499
1994 492.533 435.694 928.227
1995 528.157 474.975 1.003.132
1996 596.638 494.121 1.090.759
1997 674.215 526.557 1.200.772
1998 681.438 572.276 1.253.714
1999 738.613 638.169 1.376.782
2000 801.048 696.059 1.497.107
2001 818.729 710.761 1.529.490
2002 780.774 714.581 1.495.355
2003 824.169 768.166 1.592.335
2004 893.111 824.050 1.717.161
2005 975.415 870.160 1.845.575
2006 1.030.625 908.641 1.939.266
2007 1.096.241 986.688 2.082.929
2008 1.051.917 968.234 2.020.151
2009 932.461 869.205 1.801.666
2010 906.064 890.266 1.796.330
2011 885.799 959.304 1.845.103
2012 736.089 928.143 1.664.232
2013 613.974 930.320 1.544.294
2014 625.894 968.501 1.594.395
2015 682.280 1.054.834 1.737.114

Tabla 3.1: Evolucion de movimiento de aeronaves en Espafia
Fuente: elaboracién propia a partir de Ministerio de Fomento (2017a).

En la Figura que precede se puede observar con mas claridad la evolucion que se ha
producido en el movimiento de aeronaves en Espafia durante el periodo 1990-2015.

Observamos como a partir del 2011 los vuelos internacionales adquieren mayor peso
que los vuelos nacionales.
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Evolucion movimiento aeronaves 1990-2015
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Figura 3.1: Movimiento de aeronaves en aeropuertos espafoles en 1990-2015

Fuente: elaboracion propia a partir de la Tabla 3.1

En las primeras dos décadas de estudio 1990-2010 se produce un aumento
progresivo del movimiento de aeronaves tanto en los vuelos nacionales como
internacionales, pero tiene mayor importancia los vuelos nacionales. Es a partir del
aflo 2011 cuando el movimiento internacional empieza a tener un crecimiento mas
qgue proporcional al movimiento de aeronaves de ambito nacional, que sufren un
descenso en el tréfico.

3.1.2 Evolucién trafico de pasajeros 1990-2015

El transporte de pasajeros comienza a disminuir en 2007 en el caso de vuelos
nacionales, y continua teniendo el mismo comportamiento hasta el afio 2014. La
evoluciéon experimentada es de 88.880.611 a 58.534.995 pasajeros, lo cual indica
que el transporte de pasajeros ha sufrido un descenso del 34,14%.

Sin embargo en el caso de los vuelos internacionales sufre un pequefio descenso
en el afio 2009 de un 8,74% pero vuelve a aumentar en los siguientes afios, y otro leve
descenso en 2012, pero que es casi insignificante.

Uno de los motivos que explica el descenso de los vuelos nacionales se debe al
fuerte impacto que ha tenido el transporte ferroviario con las lineas de alta velocidad,
por eso las rutas de mayor distancia cobran mayor importancia en el mercado.

En pleno periodo de la crisis en los afios 2010 y 2011 hay una recuperacion del
transporte aéreo total (nacional e internacional), pero de nuevo entre el 2012 y 2013 el
volumen de tréfico se retrae

La evolucién mas que favorable que ha tenido el transporte de pasajeros a lo largo
de estos afios, se ha debido al aumento continuo de la capacidad de transporte de los
aviones, y a una racionalizacion de los servicios aéreos, ello unido a una mayor oferta
de rutas. El crecimiento del turismo ligado al ocio, asi como un mayor nimero de
visitantes extranjeros en Espafia contribuyen al aumento del trafico aéreo.

24



TFG-FICO. Efecto de la crisis en el Transporte Aéreo

Otro de los factores que se le puede atribuir a este crecimiento es la relevancia que
tienen los flujos internacionales, que como se puede observar en 2015 alcanza el 57%
del total del trafico aéreo.

MOVIMIENTO DE PASAJEROS

PERIODO NA\(/Z']JgII\_IifES INTERVNL,JAECLISEALES TOTAL
1990 35.240.336 38.128.678 73.369.014
1991 37.290.988 38.940.815 76.231.803
1992 39.735.822 42.936.392 82.672.214
1993 36.257.262 45.152.213 81.409.475
1994 37.456.574 51.951.353 89.407.927
1995 39.962.453 55.470.035 95.432.488
1996 43.131.935 57.579.166 100.711.101
1997 46.402.906 62.249.577 108.652.483
1998 47.575.029 68.794.604 116.369.633
1999 50.947.533 75.746.231 126.693.764
2000 57.453.166 81.161.100 138.614.266
2001 57.909.053 84.823.151 142.732.204
2002 56.639.251 84.600.645 141.239.896
2003 61.229.555 90.503.804 151.733.359
2004 67.268.713 96.619.804 163.888.517
2005 76.359.110 102.688.252 179.047.362
2006 81.489.624 109.635.097 191.124.721
2007 88.800.611 119.709.595 208.510.206
2008 82.142.255 120.080.949 202.223.204
2009 75.595.953 110.425.702 186.021.655
2010 76.568.074 114.984.402 191.552.476
2011 76.223.495 127.068.939 203.292.434
2012 66.728.775 126.440.243 193.169.018
2013 57.394.662 129.043.014 186.437.676
2014 58.534.995 136.443.215 194.978.210
2015 62.127.735 144.471.151 206.598.886

Tabla 3.2: Movimiento de pasajeros en Espafia entre 1990-2015

Fuente: elaboracién propia a partir de Ministerio de Fomento (2017b).
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Figura 3.2: Movimiento de pasajeros en aeropuertos Espafioles en 1990-2015

Fuente: elaboracién propia a partir de Tabla 3.3
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Figura 3.3: Porcentajes movimiento de pasajeros 1990-2015
Fuente: elaboracién propia a partir de Tabla 3.3.
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3.2 PRINCIPALES AEROPUERTOS DE LA RED DE AENA S.A

A continuacién se muestra la evolucion de los 3 principales aeropuertos de Espafia
que son Madrid, Barcelona y Palma de Mallorca, que representan el 50% del total de
la red de AENA.

El primer lugar por afluencia de pasajeros lo ocupa el aeropuerto de Madrid- Adolfo
Suarez, seguido de Barcelona El -Prat y por ultimo el aeropuerto de Palma de
Mallorca.

3.2.1 Comparativa evolucion de los aeropuertos: Madrid - Adolfo Suarez,
Barcelona-El Prat y Palma de Mallorca

El aeropuerto de Madrid - Adolfo Suérez

Se encuentra situado al noroeste de la ciudad de Madrid, en el distrito de barajas, y
con un facil acceso por su corta distancia con el nicleo urbano, a eso le sumamos que
tanto el transporte publico como el privado facilita el desplazamiento hacia sus cuatro
terminales. (AENA, 2016c¢)

El aeropuerto de Adolfo Suarez Madrid Barajas es uno de los principales puntos de
entrada de turistas en Espafia, y por su situacion geogréfica facilita el nimero de
conexiones con Europa, América y Latinoamérica

El Aeropuerto Barcelona El Prat.

Ocupa el numero dos de la red de AENA, y se encuentra situado al suroeste de la
Ciudad de Barcelona, muy proximo a la costa a seis metros sobre el nivel del mar.
Tiene dos terminales de pasajeros T1 y T2, esta Ultima recoge lo que antes eran tres
terminales distintas. (AENA, 2016d)

Tiene muy buena comunicaciéon con la ciudad, disponiendo de un facil acceso por
servicio de tren, autobls que va desde el centro de Barcelona al aeropuerto, y un
servicio de taxis que trabaja de forma permanente.

El Aeropuerto de Palma de Mallorca.

Se encuentra situado a tan solo 8 km de la ciudad de Palma de Mallorca, y esta
especializado en turismo vacacional. Su trafico aéreo es fundamentalmente
internacional, siendo su afluencia mas alta en periodos estivales. Alemania es el pais
con mayor transito en el aeropuerto de Palma de Mallorca, seguido de Espafia y Reino
Unido.

Hay que destacar la evolucién de los vuelos internacionales en los aeropuertos de
Madrid y Barcelona, que como se puede observar en la tabla 3.4. en el afio 1990 eran
inferiores a los nacionales, y a medida que han ido transcurriendo los afios han
alcanzado cifras muy superiores llegando casi a triplicar el volumen de pasajeros en
2015.(AENA, 2016e).

A continuacion se muestra la evolucion de estos tres aeropuertos en el periodo
1990-2015
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AEROPUERTO MADRID AEROP.BARCELONA AEROP.P.MALLORCA % RESTO

ANOS | NACIONALES | INTERNAC | NACIONALES | INTERNAC | NACIONALES | INTERNAC TOTAL DE LA

1990 8.600.819 | 7.436.766 | 5.506.309 | 3.544.071 | 3.383.453 | 7.894.841 | 36.366.259 | 50%

1991 8.944.326 | 7.163.514 | 5.703.980 | 3.278.739 | 3.535.104 | 8.204.404 [ 36.830.067 | 48%

1992 9.694.193 | 8.374.811 | 6.126.735 | 3.899.509 | 3.645.405 [ 8.253.877 | 39.994.530 | 48%

1993 8.742.375 | 8.599.782 [ 5.705.599 | 3.948.541 | 3.392.899 [ 9.036.587 | 39.425.783 | 48%

1994 9.265.936 | 8.959.162 | 6.094.225 | 4.202.470 | 3.441.876 |10.609.110| 42.572.779 48%

1995 10.060.499 [ 9.509.974 [ 6.740.178 | 4.573.210 3.668.624 | 10.968.781 | 45.521.266 48%

1996 11.097.391 |10.172.245| 7.562.594 | 5.356.103 | 3.928.844 |11.338.114| 49.455.291 49%

1997 12.102.218 |11.013.890| 8.301.094 [ 6.261.404 | 4.157.986 |12.290.624 | 54.127.216 50%

1998 12.754.599 |12.165.948| 8.674.941 | 7.071.350 | 4.156.975 |13.402.084 | 58.225.897 [ 50%

1999 13.795.707 | 13.794.969| 9.048.956 | 8.079.712 | 4.428.042 |14.659.614 | 63.807.000 [ 50%

2000 16.517.059 |16.049.007| 9.988.206 | 9.387.132 | 4.836.130 |14.460.592| 71.238.126 | 51%

2001 16.718.209 |17.059.653| 10.075.536 |10.470.144| 4.804.848 |14.317.984| 73.446.374 51%

2002 16.437.685 [17.239.619( 9.975.951 |11.193.046| 4.649.208 |13.112.797| 72.608.306 51%

2003 17.218.633 | 18.140.468| 10.602.267 |[11.939.357| 5.269.712 |13.860.264| 77.030.701 51%

2004 18.168.317 | 19.953.106| 11.477.278 [12.886.016| 5.675.185 |14.699.038| 82.858.940 51%

2005 19.567.545 |21.993.007| 13.367.590 |[13.573.625| 6.000.856 |15.218.041 89.720.664 [ 50%

2006 20.589.801 [24.568.441| 14.370.238 |[15.465.475| 6.380.439 |16.004.538| 97.378.932 | 51%

2007 22.767.156 [29.022.463| 15.084.042 |[17.621.405| 6.600.841 |16.604.036)107.699.943| 52%

2008 20.714.149 [29.787.007| 12.771.240 |[17.398.423| 6.326.697 |16.484.174)103.481.690 51%

2009 18.884.879 |29.066.116| 11.192.303 |16.101.853| 6.334.825 | 14.853.407| 96.433.383 52%

2010 18.702.156 |30.930.748| 11.628.879 |[17.543.278| 6.225.656 |14.872.641 99.903.358 52%

2011 17.095.150 | 32.446.967| 12.669.148 |[21.663.338| 6.255.451 |16.455.686 | 106.585.740( 52%

2012 14.486.737 | 30.615.391| 11.451.160 |23.640.200| 5.602.593 |17.048.910[102.844.991| 53%

2013 11.952.232 | 27.709.246| 10.171.849 |25.003.077| 4.903.576 | 17.852.086| 97.592.066 52%

2014 12.145.696 |29.618.201| 10.273.084 |27.246.041| 5.083.798 |18.017.196|102.384.016] 53%

2015 12.981.872 |33.785.492| 10.598.570 |29.077.690| 5.604.882 |18.124.984]110.173.490] 53%

Tabla 3.3: Evolucién de los principales aeropuertos de la red

Fuente: elaboracion propia a partir de Ministerio de Fomento (2017c; 2017d; 2017¢€)
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Figura 3.4: Evolucion de los pasajeros totales en los principales aeropuertos de
lared.

Fuente: elaboracion propia a partir de Tabla 3.6
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3.3 EVOLUCION DE AEROPUERTOS DIFERENCIADO POR GRUPOS I, 11 Y II

Se muestra la evolucion de los otros aeropuertos de la red, que conforman la
clasificacion segun al grupo al que pertenezcan (grupo |, grupo 1l y grupo 1l1)

Se han elegido tres aeropuertos de cada grupo, con el fin de hacer el estudio de su
evolucién, asi como la tendencia que han seguido en los Ultimos afios.

3.3.1 Evolucién Grupo 1 (Ibiza, Alicante, Sevilla)

Se han elegido a estos tres aeropuertos que pertenecen al grupo 1, con el fin de ver su
evolucion en el periodo 1990-2015 y ver cudl ha sido su crecimiento. Se engloban en
este grupo a aguellos aeropuertos que tienen una afluencia de pasajeros de mas de 2
millones de pasajeros al afio.

El Aeropuerto de Ibiza (IBZ)

Situado a 7,5 km de la capital tiene muy buena conexion con los nicleos turisticos
mas importantes. El aeropuerto de Ibiza se caracteriza por su demanda estacional, y
por su caracter turistico. También tiene un alto trafico regular interinsular y peninsular
(AENA, 2016f).

En los meses de temporada baja que comprende desde Noviembre hasta Marzo su
actividad es practicamente nula, con menos de 0.1 millones de pasajeros mensuales,
debido principalmente a que no existen pasajeros extranjeros que residan en lbiza
durante esos meses, como si es en el caso de Alicante y Malaga (Echegaray, 2015).

Quizés por ello que es el que menos ha descendido en el periodo de la crisis. El
anico afio que presenta una caida mas elevada es en el 2013 pero en el siguiente afio
se recupera.

Cabe destacar que en esta Ultima década el Aeropuerto de Ibiza ha aumentado en
2015 con respecto al afio 2005 casi un 50% mas en sus vuelos nacionales.

Aeropuerto de Alicante (ALC)

Se encuentra situado a 9 kilbmetros de la ciudad de alicante, en el término
municipal de Elche.

El aeropuerto de Alicante podemos destacar que los vuelos internacionales son el
ochenta por ciento del total de vuelos, siendo los paises de mayor afluencia el Reino
Unido, Alemania y Holanda. Es el sexto aeropuerto de la red tras el de Gran Canarias.
Su tréfico internacional se ha multiplicado por 1874 veces en los ultimos 50 afios
(Echegaray, 2015).

El aeropuerto de alicante no tiene una estacionalidad muy acentuada, ya que
durante los meses de baja temporada también mantiene el trafico de la poblacion
residencial (Echegaray, 2015).
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Aeropuerto de Sevilla. (SVQ)

El aeropuerto de Sevilla, se encuentra situado a diez kilbmetros al noroeste de la
ciudad. Su mayor expansién fue en el aflo 1992 con motivo de la Exposicién universal,
gue se realiz6 la construccion de un nuevo edificio terminal (AENA, 2016gq).

Este aeropuerto tiene mayor afluencia de vuelos nacionales que internacionales.
Aunque al inicio del periodo de estudio en el afio 1990,
eran casi inapreciables, ocupando aproximadamente el 11% del total, actualmente los
vuelos internacionales alcanzan casi el 45% (Tabla 3.4).

los vuelos internacionales

A continuacion en la siguiente tabla 3.4 se puede observar la evolucion de estos
tres aeropuertos, que como se puede apreciar aunque pertenezcan al mismo grupo,
su comportamiento y evolucion es distinto.

IBIZA ALICANTE SEVILLA

ANOS | NACIONAL | INTERNACIONAL | NACIONAL | INTERNACIONAL | NACIONAL | INTERNACIONAL
1990 872.811 1.586.507 767.670 1.920.501 1.451.351 179.482
1991 933.034 1.615.067 781.977 1.866.555 1.498.919 212.075
1992 879.613 1.695.044 813.632 1.963.187 2.180.976 633.541
1993 841.873 1.892.941 798.256 2.065.676 1.092.812 241.386
1994 844.887 2.375.449 856.324 2.600.565 1.042.864 207.171
1995 853.608 2.494.904 940.913 2.894.989 1.088.787 217.275
1996 877.878 2.397.438 991.197 3.032.581 1.178.647 274.822
1997 952.084 2.575.397 1.066.837 3.331.872 1.291.334 251.093
1998 936.604 2.843.164 1.100.692 3.724.112 1.321.042 275.241
1999 1.028.557 3.087.095 1.223.129 4.116.021 1.440.468 248.024
2000 1.194.649 3.239.121 1.411.965 4.576.470 1.664.858 372.495
2001 1.286.511 3.096.707 1.408.108 5.089.063 1.699.268 449.947
2002 1.193.924 2.850.574 1.328.077 5.642.472 1.559.924 447.113
2003 1.366.415 2.741.623 1.473.615 6.686.744 1.719.528 520.182
2004 1.555.555 2.560.568 1.585.759 6.949.439 2.145.228 497.419
2005 1.745.004 2.385.802 1.726.629 7.040.244 2.711.063 780.733
2006 1.920.812 2.487.579 1.926.005 6.942.862 2.899.651 940.575
2007 2.061.997 2.662.756 1.952.542 7.143.010 3.208.868 1.267.669
2008 2.073.342 2.543.262 1.880.474 7.681.594 3.115.027 1.251.117
2009 2.005.029 2.538.578 1.891.465 7.231.001 2.912.832 1.125.197
2010 2.138.935 2.873.755 2.058.233 7.311.529 2.898.584 1.313.269
2011 2.350.425 3.266.168 2.006.057 7.891.977 3.299.748 1.639.292
2012 2.303.889 3.224.656 1.409.154 7.429.695 2.827.278 1.441.585
2013 2.191.694 3.512.921 1.089.038 8.533.858 2.255.869 1.418.010
2014 2.346.669 3.844.497 1.160.510 8.895.181 2.247.632 1.614.797
2015 2.611.032 3.842.472 1.266.874 9.296.172 2.397.684 1.889.102

Tabla 3.4: Evolucion de los tres aeropuertos del grupo |

Fuente: elaboracion propia a partir de Ministerio de Fomento (2017f; 2017g; 2017h)

En términos totales de trafico aéreo nacional e internacional, se representa en el
Figura 3.5 la evolucion que ha habido en el periodo 1990-2015.
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Figura 3.5: Evolucion de tres aeropuertos del grupo |, trafico anual total.
Fuente: elaboracién propia a partir de Tabla 3.4

3.3.2 Evolucion Grupo 2 (Asturias, Reus, Almeria)

Se han elegido a estos tres aeropuertos que pertenecen al grupo 2, con el fin de ver su
evolucion en el periodo 2005-2015 y ver cuél ha sido su crecimiento. Se engloban en
este grupo a aquellos aeropuertos que tienen una afluencia de pasajeros de entre 0,5
y 2 millones de pasajeros al afio.

Aeropuerto de Asturias

Esta situado en el término municipal de Castillon. el trafico en el aeropuerto de
Asturias es principalmente de vuelos de aviacion comercial tanto de procedencia
nacional como internacional.

También son muchas las reformas que se han acometido en este aeropuerto,
siendo las mas destacadas la ampliacién de la plataforma de estacionamiento de
aeronaves y la ampliacién del edificio terminal, con el fin de mejorar las
infraestructuras y servicios (AENA, 2016h).

Aeropuerto de Reus

Este aeropuerto sitia a 3 kilbmetros al suroeste de la ciudad y unos 13 kilometros
de la ciudad de Tarragona. Cabe destacar que en el aeropuerto se encuentra el Centro
de Estudios Superiores de Aviacién (CESDA).

En un principio la base mas importante de este aeropuerto se centraba en los
pasajeros procedentes de vuelos charter en la temporada de verano, pero en el ultimo
afio 2016 se ha producido un incremento importante hasta alcanzar los 817.611
pasajeros debido al crecimiento que ha experimentado en los Ultimos afios (AENA,
2016i).

Se han realizado reformas en el edificio de salidas para adecuarlo como zona de
embarque y se han realizado ampliaciones de sus instalaciones poniéndose en
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marcha un nuevo edificio para la facturacidn, que se encuentra situado entre el edificio
de llegadas y de salidas, estando integrados los tres edificios en uno.

Aeropuerto de Almeria

El aeropuerto de Almeria se encuentra situado a 8 km de la ciudad de Almeria, y
esta perfectamente comunicado con otras provincias de destino turistico como son el
Cabo de Gata, Aguadulce, Roquetas de Mar, el Ejido o Mojacar.

Las remodelaciones de este aeropuerto se produjeron en 1995 con una
modificacion del edificio terminal, y en 2002 se inauguré un nuevo edificio de terminal
de mercancias. En 2009 entr6 en servicio un nuevo edificio de salidas (AENA, 2616j).

AEROPUERTOS ESPANOLES GRUPO I
Afos Asturias Reus Almeria
2005 1.251.495 1.382.257 1.073.585
2006 1.353.030 1.380.267 1.055.545
2007 1.560.830 1.306.785 1.206.634
2008 1.530.245 1.278.074 1.024.303
2009 1.316.212 1.706.615 791.837
2010 1.355.364 1.419.851 786.877
2011 1.339.010 1.362.683 780.853
2012 1.309.770 937.341 749.720
2013 1.039.406 971.020 705.514
2014 1.065.176 850.492 745.226
2015 1.119.273 705.038 691.240

Tabla 3.5: Evolucién de tres aeropuertos del grupo |l (periodo 2005-2015)
Fuente: elaboracién propia a partir AENA (2017b)
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Figura 3.6: Evolucion Aeropuertos de tres aeropuertos del grupo |l

Fuente: elaboracién propia a partir de Tabla 3.5
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3.3.3 Evolucién Grupo 3 (Ledn, Salamancay Albacete)

Se han elegido a estos tres aeropuertos que pertenecen al grupo 3, con el fin de ver
su evolucién en el periodo 2005-2015 y determinar su crecimiento en este periodo. Se
engloban en este grupo a aquellos aeropuertos que tienen una afluencia de pasajeros
de menos de 0,5 millones de pasajeros al afio.

Aeropuerto de Ledn

El aeropuerto de Ledn abrié sus puertas en Junio de 1999, y se encuentra situado
en la base aérea de la Virgen del Camino, a unos 6 kilbmetros de la ciudad de Ledn.
En la actualidad es un aerédromo que funciona de manera conjunta como base
militar, y aeropuerto abierto al trafico civil.

En 2005 debido a la creciente demanda de pasajeros se realizaron ampliaciones de
la pista y de la plataforma de estacionamiento de aeronaves asi como una instalacién
de un sistema de aterrizaje ILS/I para mejorar la operatividad en las condiciones de
meteorologia adversa (AENA, 2016k).

En el afio 2007 se realizd6 una nueva ampliacion de la pista, y en 2010 se inauguro
un nuevo edificio terminal.

Aeropuerto de Salamanca

El Aeropuerto de Salamanca se encuentra situado a quince kildbmetros al este de la
ciudad de Salamanca, en los términos municipales de Machacén Calvarrasa de Abajo
y Villagonzalo de Tormes.

El edificio terminal de pasajeros fue inaugurado en octubre del 2005, y esta
conformado por dos plantas. En la planta baja se encuentra el area de salidas donde
se realiza la facturacion y el embarque, y el area de llegadas con dos cintas de
equipaje. En la planta superior se encuentra la direccion, la zona administrativa y la
sala de operaciones (AENA, 2016l).

Aeropuerto de Albacete

El Aeropuerto de Albacete se encuentra situado al sur de la capital, en la zona
conocida como los Llanos. En el afio 2005 se inauguré una nueva terminal de
pasajeros con 2200 metros cuadrados, un edificio multiservicios, un aparcamiento de
vehiculos y el vial de acceso al aeropuerto y los viales interiores (AENA, 2016m).

La tabla 3.6 se muestra la evolucién en el periodo 2005-2015 de estos tres
aeropuertos que se engloban dentro del Grupo Il de la red de AENA.
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AEROPUERTOS ESPANOLES GRUPO llI
Afos Ledn Salamanca Albacete
2005 80.894 23.456 15.992
2006 126.650 29.308 17.516
2007 161.705 65.216 19.881
2008 123.183 60.103 19.254
2009 95.189 53.088 15.127
2010 93.373 43.179 11.293
2011 85.725 37.257 8.415
2012 51.061 22.718 3.916
2013 30.890 29.112 1.211
2014 23.133 18.349 1.411
2015 38.707 23.052 1.353
Tabla 3.6: Evolucion de tres aeropuerto Grupo lll (periodo 2005-2015)

Fuente: elaboracién propia a partir de AENA (2017b)
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Figura

3.7: Evolucién Aeropuertos de tres aeropuertos del grupo Il

Fuente: elaboracion propia a partir de Tabla 3.6
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CAPITULO 4

IMPACTO ECONOMICO DEL TRANSPORTE AEREO EN
ESPANA.

4.1 EL TRANSPORTE AEREO Y EL TURISMO EN ESPANA

El transporte aéreo forma parte de una variable fundamental en el turismo, es un eje
estratégico de nuestra economia, contribuyendo a la riqueza y a la creacién de
empleo.

El turismo internacional es muy importante para la economia de Espafia, pues
representa el 11% de PIB, y genera mas de dos millones de empleo, lo que supone un
13% aproximadamente de aportacion al empleo total en el pais (INE, 2016a).

Hay una relacion muy estrecha entre el crecimiento del trafico internacional y el
turismo. En estos ultimos afos, la evolucion del trafico internacional ha aumentado en
relaciébn a los vuelos nacionales. Por ejemplo en el afio 2000 la proporcion era
aproximadamente de un 60% los vuelos internacionales y de un 40% los nacionales y
en el afio 2015 fue de un 70% contra un 40%. Esto se debe principalmente a la gran
entrada al mercado de las compafiias de bajo coste y al crecimiento de los vuelos
punto a punto (Echegaray, 2015).

Espafa es uno de los primeros destinos del mundo en lo que a turismo vacacional
se refiere, ya sea por los turistas de origen que se desplazan a otros destinos, como
los del exterior que vienen a nuestro pais. Y se debe resaltar que “mas del 80% del
turismo que llega a nuestro pais lo hace por via aeroportuaria”. (AENA, 2017c)

En el afio 2015 Espafia ocupoé el tercer lugar en llegadas internacionales, siendo
s6lo Francia y EEUU los que se sitdan por encimay en lo que a volumen de ingresos
se refiere hay que destacar que Espafia ocupa el tercer puesto del mundo y el primero
en Europa en turismo internacional (AENA 2017c).

4.1.1 Relacion del transporte aéreo con el PIB.

El crecimiento econdémico se identifica a través de la variaciéon del producto interior
bruto de un Pais (PIB), es decir el conjunto de bienes y servicios finales producidos
durante un afio.

En Espafa el transporte aéreo es vital para la economia y la participacion del sector
aéreo en el PIB nacional se estima en un 7% (AENA, 2013a:12).

También hay que sefialar que el impacto econémico mundial que tiene el transporte
aéreo equivale aproximadamente a 8% PIB mundial (ACETA, 2011).

A continuacién se muestra una evolucion del PIB en Espafa en el periodo 2007-
2015 (crecimiento interanual).

35



TFG-FICO. Efecto de la crisis en el Transporte Aéreo

Afio Crecimiento PIB en %
2007 3,80%
2008 1,10%
2009 -3,60%
2010 0,00%
2011 -1,00%
2012 -2,90%
2013 -1,70%
2014 1,40%
2015 3,20%
2016 3,20%

Tabla 4.1: Evolucion del PIB en Espafia (2007-2015)
Fuente: elaboracion propia datos del INE (2016a)
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Figura 4.1: Evolucién del PIB en Espafia entre 2017-2016

Fuente: elaboracién propia a partir de Tabla 4.1

Utilizando la informacion del capitulo anterior en la que se veia la evolucién del trafico
de pasajeros, se va a comparar con la de la evolucion del PIB espafiol. Se analiza en
el periodo 2007-2014 para ver como se relaciona la demanda del transporte aéreo con
el crecimiento econémico de Espafia.
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Figura 4.2: Comparativa entre la demanda aérea y el PIB Espafiol
Fuente: elaboracién propia a partir de datos de Tablas 3.2y 4.1

Como se puede apreciar existe una significativa correlaciéon entre ambas magnitudes,
siendo el crecimiento (volatiidad de las cifras) del transporte aéreo superior al
crecimiento de la economia espafiola.

4.1.2 Los efectos econémicos del turismo en Espafa.

El turismo representa el 11% del PIB espafiol en el 2013, afio que supero el record
que se habia alcanzado en el afio 2008 llegando a 58,7 millones de turistas, y esto
proporcioné a Espafia casi 60.000 millones de euros en gasto turistico. Otro dato muy
importante es que en el 2013 el 80,4% de esos 58,7 millones de turistas lo hicieron en
avion (AENA, 2013a:12).

La llegada del turismo a un pais supone la entrada de flujo monetario, y por tanto la
creacion de riqueza que antes no estaba y que proviene del exterior. A esto hay que
sumar el efecto multiplicador que se genera y que actia como la riqueza afadida que
se crea por cada unidad de gasto turistico.

Este efecto multiplicador hace referencia no solo el viaje en si, sino a lo que ello
conlleva. Cuando alguien viaja, necesita la adquisicién de otros bienes y servicios que
se derivan de ese viaje, como pueden ser los gastos de hotel, restaurantes, y su vez
los bienes y servicios que demandaran esos terceros como podrian ser la adquisicién
de carnes, bebidas y asi sucesivamente. Al final de este proceso se ha generado un
valor afiadido que se puede medir como la diferencia del gasto iniciado por el turista y
la riqueza que se ha generado con el viaje (Magadan y Rivas, 2012).

El turismo contribuye en la economia Espafiola teniendo en cuenta tres aspectos que
son fundamentales: el crecimiento econoémico, el empleo y la balanza de pagos
Espafiola (Cuadrado-Roura y Lopez Morales, 2015).
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El crecimiento econémico

Con el fin de poder medir las cuentas nacionales, que puedan tener impacto
econdmico o pueden ser de interés para la sociedad, se establecen cuentas satélite
del turismo que sirven para medir el impacto que el turismo ejerce sobre la economia
nacional. Uno de los indicadores que se utilizan para la medicién en las cuentas
satélite, es la aportacion que realiza la actividad turistica al PIB o la generacion de
empleo (Martinez Luengo y Rivas Pandelo, 2013).

A continuacién se muestra cual ha sido la aportacioén del turismo al PIB a través de la
demanda final turistica en Espafia. En la tabla 4.2 veremos como en el afio 2012 la
aportacion de la industria turistica alcanza su minimo histérico, situAndose en un 10%
(Page, 2010).

ANO % SOBRE EL PIB
2007 10,7%
2008 10,5%
2009 10,0%
2010 10,2%
2011 10,5%
2012 10,7%
2013 10,8%
2014 11,0%
2015 11,1%

Tabla 4.2: Evolucién PIB turistico respecto al total nacional.
Fuente: elaboracién propia a partir de INE (2009:1; 2016b:1)
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Figura 4.3. Evolucion del PIB turistico respecto al total nacional.

Fuente: elaboracion propia a partir de Tabla 4.2
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El empleo

El turismo en Espafa, es una importante fuente de generacién de empleos directos e
indirectos.

Asi, en el caso de construir un hotel, esto generara que se tengan que contratar a
personal para atender la actividad, al igual que puede ocurrir con las agencia de viajes
y restaurantes que sera necesario la contratacion de personal cualificado a tal
actividad. A este aumento de empleo se le denomina empleo directo.

Pero también esta el empleo indirecto, generando en empresas que no se
consideran turisticas pero que se benefician de esta actividad (efecto multiplicador del
turismo), como pueden ser los proveedores de ese material de construccion para el
hotel, que a su vez lo han demandado a una empresa gque necesita operarios que lo
fabriqguen (Magadan Diaz y Rivas Garcia, 2012).

En Espafia, en el periodo que la crisis ha impactado de forma brusca, se han
perdido muchos puestos de trabajo, pero el sector del turismo lo ha hecho de forma
menos intensa que el desempleo a nivel nacional.

En el afio 2007 la tasa de desempleo en el sector del turismo estaba en un 7% y la
que tasa de desempleo de la economia nacional en un 8,3%. A partir de este afio y
como consecuencia de la crisis econdmica se dispara la tasa de desempleo en
Espafia. A continuacion veremos la evolucion en los afios posteriores (IET, 2007).

En el afio 2008 la tasa de desempleo en el sector del turismo se incrementé en un
9,2% vy la tasa de desempleo de la economia nacional se situé en algo mas de 2
puntos por encima concretamente en un 11,3% (IET, 2008).

En el afio 2009 siguieron impactando los efectos de la crisis, llegando a una tasa de
desempleo del sector turistico del 14,2%. La tasa de desempleo de la economia
nacional se situé en el 18,8% que equivale a un total de desempleados de 4.326.500
personas. Como se puede observar por estos datos en el transcurso de dos afios, se
ha pasado a mas del doble de la tasa inicial de desempleo en el afio 2007 (IET, 2009).

En los afios 2010 y 2011 han tenido un comportamiento similar, aunque con un
aumento mas paulatino, con porcentajes de un 14,8% y un 15% respectivamente para
el desempleo en el turismo. Sin embargo para el desempleo nacional sigue
aumentando para los afios 2010 y 2011, hasta situarse en un 20% y 22%
respectivamente (IET, 2010; 2011).

En el afio 2012 volvié a incrementarse de una manera mas significativa la tasa de
desempleo en el sector del turismo aumentando un 2,9% con respecto al afio 2011.
Mas devastador fue para el desempleo nacional que cerrd el cuatro trimestre con un
desempleo del 25,77% (IET, 2012).

Es a partir del afio 2014 cuando empieza a descender la tasa de desempleo a nivel
general, que en el caso del sector turistico el desempleo se situé en un 16,1% Yy para
el afio 2015 en un 14,6%. También a nivel nacional, se redujo la tasa de desempleo y
para el afio 2014 se cerr6 el trimestre con un 23,7% y para el afio 2015 un 20,9% (IET,
2015).

La balanza de pagos

La balanza de pagos consiste en el registro de una serie de transacciones que se
establecen entre los residentes de un pais y los del resto del mundo y se pueden
clasificar dentro de tres partidas: Corrientes, de Capital y financieras.
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La rubrica de turismo esta identificada como turismo y viajes en las publicaciones
de la balanza de pagos de Espafia, y esté incluida en la su balanza de servicios que a
su vez estd incluida en la cuenta corriente. (Garcia Cid y Alvarez de Pedro, 2013)

Como norma general una Balanza de pagos positiva indica riqueza en el pais, ya
que las importaciones son superiores a las exportaciones, y por el contrario cuando es
negativa, es indicativo de que parte de su riqgueza sale del pais para comprar lo que
necesita del exterior, y esto por tanto es un efecto negativo (Magadan Diaz y Rivas
Garcia, 2012:45).

Pero en la Balanza de pagos Turistica ocurre lo contrario, ya que si es negativa no
indica necesariamente una situacion econdmica desfavorable. Lo que indica es que las
personas del pais salen al exterior a gastar sus excedentes de renta. Pero cuando es
positiva no significa en tal caso que sea negativo para el pais emisor, simplemente nos
indica que recibe mas ingresos por el turismo exterior, que lo que gasta el pais en
turismo

La balanza de pagos turistica (BPT) contiene las transacciones de gastos e
ingresos que se realizan con el extranjero y a continuacion veremos la evolucion en los
aflos que comenzo la crisis hasta el afio 2016 para ver como la tasa de variacion ha
ido oscilando.

afos | MRisvo | TURIsMO | SALO | yagiadion
2007 43.650 14.466 29.184 1,23%
2008 43.561 13.954 29.607 1,45%
2009 39.856 12.248 27.608 -6,75%
2010 41.217 12.786 28.431 2,98%
2011 44.712 12.493 32.219 13,32%
2012 45.267 12.011 33.256 3,22%
2013 47.163 12.360 34.803 4,65%
2014 49.011 13.571 35.440 1,83%
2015 50.895 15.654 35.241 -0,56%
2016 54.518 18.248 36.270 2,92%

Tabla 4.3: Efectos del turismo en la balanza de Pagos espafiola, 2007-2016

Fuente: elaboracion propia a partir de IET (2016)

4.2 FACTORES DE LA DEMANDA EN EL TRANSPORTE AEREO

Existen una serie de factores que afectan a la demanda del transporte aéreo,
pudiéndose clasificar en tres categorias: factores econémicos, estructurales y de
calidad de servicios (Benitez Rochel, 2000).

4.2.1 Factores econdmicos

Dentro de los factores econdmicos, se hace referencia a la renta y a los precios y al
comportamiento de la funcion de la demanda.
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Estudios en el sector han demostrado que existe una elasticidad mas sensible de la
demanda del transporte aéreo respecto al Producto Nacional Bruto (PNB), que en
relacion a la que tiene con los precios. Dicho de otro modo, parece ser que la
demanda del transporte aéreo es mas sensible a las variaciones de la renta que a la
de las tarifas (Benitez Rochel, 2000).

Hay que destacar que a medida que crece la economia en un pais, aumentan los
viajes de negocios, y al crecer la renta disponible aumenta los desplazamientos por
motivos turisticos.

4.1.2 Factores estructurales

Entre los factores estructurales se encuentran la poblacion, la distancia, los modos
alternativos del transporte y el sistema de rutas.

La dimension de la poblacion influye en la demanda del transporte aéreo, pero hay que
tener en cuenta otros factores, como es la composicién de esa poblacion.

Habria que tener en cuenta la edad, por ejemplo no es lo mismo que la gran parte
de la poblacién objeto de estudio sea muy joven ya que es posible que a corto plazo
no sea una demanda significativa, o una poblacion con edades muy avanzadas,
aungue esto Ultimo suscita controversias, ya que por un lado se piensa en poblacién
con estabilidad econémica debido a sus pensiones y plena disposicion de tiempo, pero
por otro lado los gastos médicos que puedan necesitar debido a una avanzada edad,
hacen replantear esta conclusién. Asimismo las caracteristicas de la familia que la
componen y las restricciones socioculturales también ejercen influencia sobre la
demanda del transporte aéreo.

En relacion a la distancia es de suponer que la demanda del transporte aéreo crece
con el recorrido de la distancia, ya que para rutas mas cortas se pueden sustituir por
otros medios de transporte.

En los modos de transporte alternativo cabe destacar principalmente una expansion
cada vez mayor del tren de alta velocidad. Como se ha dicho anteriormente la
distancia en este factor es determinante, debido a los cortos periodos de espera y la
facil accesibilidad a la zona urbana que tiene viajar en tren. Evidentemente esto es un
contratiempo para los que quieren viajar en avién, ya que supone una mayor distancia
a las zonas urbanas, lo cual conlleva un mayor empleo de tiempo que s6lo es rentable
y ventajoso en el caso de recorridos mas grandes.

En relacién a la influencia de los sistemas de rutas se hace dificil confirmar que la
demanda se ve afectada por la exigencia de hacer escala en los aeropuertos, cuando
se quiere ir a determinados destinos. Pero si es razonable pensar que la prolongacion
de esperas debido a los trasbordos afecta negativamente a la demanda (Benitez
Rochel, 2000).

4.2.3 Calidad de los servicios

La calidad del servicio en el transporte aéreo se mide por varios indicadores, como la
atencion al pasajero, ya sea en vuelo o en la terminal, el grado de cumplimiento en
relacion a horarios y cancelaciones, en la sensacion de seguridad.

Un inconveniente que tienen las compafiias de bajo coste, es precisamente la
ausencia de estos servicios, pero a cambio ofrecen tarifas méas reducidas.

Otro indicador para la calidad de los servicios es la frecuencia, lo que nos indica que
un menor tiempo de espera indica una mejor calidad de los servicios. Se puede
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entender este concepto como que la frecuencia de vuelos es inversamente
proporcional a las conexiones directas (Benitez Rochel, 2000).

4.3 FACTORES DE LA OFERTA EN EL TRANSPORTE AEREO.

Las compafias de bajo coste son lineas destinadas al transporte de pasajeros, pero
con la caracteristica principal de que venden sus billetes a precios mas bajos que los
que ofrece el mercado en el que opera. Por ello a cambio ofrecen menos prestaciones
que las companias tradicionales.

En los afios 70 la compafiia estadounidense Southwest Airlines fue la primera
compafia pionera en este modelo de gestion y casi una década después, aparecio
Ryanair la primera compafiia de bajo coste en Europa, que inici6 su actividad con un
vuelo diario entre Irlanda e Inglaterra (Quirés, 2013).

Las compafiias de bajo coste tienen unas caracteristicas que las hacen diferentes
al resto de las compafiias clasicas del mercado. Con ello buscan reducir sus costes
permitiéndole asi ofrecer billetes a precios méas bajos que el resto de las compaiiias.
Se caracterizan por (Quirés, 2013):

Ofertan un Unico billete, eliminando las diferentes clases
-Cobran por cualquier tipo de servicio a bordo del avion.
Vuelos sin conexiones, lo que se denomina vuelos punto a punto.

Mucha rotacién en los vuelos que incrementa el nimero de horas de vuelo.

AN NI

Se introducen principalmente en aeropuertos secundarios, lo que permite
gue tengan menores tasas.

<\

Los costes salariales son menores, y poniendo especial énfasis en la
productividad del empleado.

\

Poseen un Unico modelo de avion.

v" Mayor ocupacion en los vuelos

Por tanto la estrategia empleada en el modelo Low- Cost, se fundamenta en dos
pilares (Romero y Cortés, 2006).

v' La eficiencia asignativa

v' La optimizacién de la estructura de costes

4.3.1 Compafiias tradicionales versus compafiias de bajo coste

En el periodo de plena crisis econémica (2008-2013) las aerolineas tradicionales se
han visto afectadas por esta situacion, disminuyendo su media de vuelos diarios, pero
todo lo contrario ha sucedido con las Compafiias aéreas de bajo coste (CBC) que han
tenido un aumento en sus vuelos.

Segun datos del instituto de turismo de Espafia, en el periodo 2008-2013, se confirma
en las llegadas internacionales a nuestro pais que las CBC han sabido adaptarse a las
circunstancias, dejando atras a las compaiiias tradicionales.
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A continuacion se muestra la evolucién de ambos tipos de compafias en el periodo
2008-2013

TIPO DE COMPANIA 2008 2009 2010 2011 2012 2013
Compaiiias de bajo coste 13,80% | -0,40% |11,40% | 13,60% | 2,20% | 4,60%
Compalfiias tradicionales -7,7 -14,1 |-2,20% | 7,20% | -3,60% | -0,80%

Tabla 4.4 evolucién de pasajeros internacionales llegados a Espafa
Fuente: elaboracion propia a partir de IET (2013:16).

4.3.2 Cierre de las principales compaifiias

Son muchas las compafiias aéreas espafiolas que han ido desapareciendo a lo largo
de esta ultima década. Para concretar en los dltimos 90 afios de las 80 compafiias
aéreas que se fundaron en Espafia, solo se mantienen a dia de hoy 17. Eso quiere
decir que 63 lineas aéreas han ido desapareciendo en estos ultimos 90 afios
(Europair, 2017a).

Pero para concretar en este periodo de crisis, en la Ultima década 2006-2016 han
cerrado un total de 33 compafias, mas de la mitad del total de compafias en una
diferencia de 80 afios.

Y dentro de esta Ultima década mencionada anteriormente, el peor afio fue sin lugar
a dudas el 2008 que desaparecieron un total de ocho aerolineas.

A continuacién se muestra una tabla con las ocho compafias espafiolas que
cerraron.

COMPANIA AEREA ESPANOLA INICIO FIN
LTE internacional Airways 1987 2008
Futura Internacional Airways 1990 2008
Aebal 2000 2008

Lagunair 2003 2008

Girjet 2003 2008

OrionAir Spain 2004 2008

Bravo Airlines 2006 2008

Airclass Airways 2006 2008

Tabla 4.5: Cierre de compairiias aéreas en el afio 2008

Fuente: elaboracién propia a partir de Eropair (2017b)

Aunqgue en los afos posteriores no cerraron tanto nimero de compafiias se hace un
breve nombramiento de cuales fueron y en qué afo cerraron.
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ANO 2009 ANO 2010 | ANO 2011 | ANO 2012 ANO 2013 ANO 2014

FlyAnt/Saicus Orbest
FIyLPI Air Este Y Air Iberword Islas Airways Orizonia Via Tauro
Airlines
Gadair Quantum Air Mint Airways Helitt Lineas
Aereas
. - . Calima
Pronair Hola Airlines Spanair o
Aviacion
Andalus
Air Comet Lineas Ryjet
Aéreas
Clickair(se
fusiona con IMD Airways
vueling)
Hispania
Airways

Tabla 4.6: Cierre de compaifiias aéreas en el afio 2009-2014

Fuente: elaboracion propia a partir de datos de Eropair (2017b)

Con estos datos, se puede identificar claramente que en todo el periodo de la crisis
los afios que mas repercusion han tenido para las compafias aéreas han sido el 2008,
2009, 2010y el 2012.

Asimismo hay que destacar que en el afio 2012 desaparecié Spanair una de las
tres grandes aerolineas espafiolas, fundada en 1986 y que tras el tragico accidente del
20 de Agosto de 2008, con 154 fallecidos, fue incapaz de reponerse, comunicando el
27/01/2012 el cese definitivo de sus operaciones (Felipe Alonso, 2013).

4.4 PERSPECTIVAS FUTURAS DEL TRANSPORTE AEREO

A nivel mundial las previsiones que se estima para el transporte aéreo es que China
supere a los EEUU en el transporte aéreo, siendo el mercado mas grande en el mundo
para el afio 2030. Estos dos paises seran los q mayor tasa de crecimiento aéreo
experimenten.

Para el 2034 se prevé que viajen tanto adentro como afuera y en el interior
alrededor de unos 1300 millones de pasajeros, con una tasa de crecimiento promedio
anual del 5,5% desde el 2014. Y en los EEUU se prevé que alcance los 1200 millones
de pasajeros en 2034, con una tasa de crecimiento promedio anual del 3.2% (IATA,
2014).

A este crecimiento se sumaran otros tres mercados que también creceran en
cuanto a pasajeros adicionales al afio que seran: la India, Indonesia y Brasil.

Para Espafa las previsiones en comparacion con el resto de paises, en el periodo
2014-2034 se prevé que pase del sexto lugar que ocupaba en afio 2014 al séptimo
lugar para el afio 2034. Hay que destacar que aunque la tasa de crecimiento para
Europa se estima en un 2,7%, lo que indica un crecimiento anual de 591 millones de
pasajero en comparacion, sera la del indice previsto mas bajo (IATA, 2014).
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4.4.1 Las previsiones para el transporte aéreo en Espafia (2017-2021)

El sector del transporte aéreo en Espafia ha tenido un comportamiento muy irregular
en estos Ultimos afios, debido a la crisis econémica que desde el afio 2008 afecto al
transporte aéreo.

Desde el afio 2000 hasta el afio 2016, el transporte aéreo aumento en un 63%,
pasando de 141 millones de pasajeros a 230,2 millones. En este periodo el trafico
aéreo crecio de forma continuada hasta el afio 2007, siendo a partir de este afo
cuando empezd a notarse que la crisis hacia estragos en el sector, sufriendo subidas
y bajadas de forma continuada. No es hasta el afio 2014 cuando se puede decir que
el crecimiento del transporte aéreo entra en recuperacion (DORA, 2017).

A continuacién la Tabla 4.3 muestra la evolucién prevista para el transporte aéreo
de los aeropuertos espafioles.

ANOS PREVISION 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021

Pasajeros 207,4 230,2 241,6 244.4 246,7 248,6 250,0
Operaciones 1902,9 | 2045,0 | 2134,6 | 2154,9 | 2171,1 | 2184,7 | 2194,7
Mercancias 715,6 795,6 827,2 853,7 880,2 906,7 931,7

Tabla 4.3: Evolucién prevista del transporte aéreo en Espafia
Fuente: elaboracion propia a partir de datos DORA (2017:24)

45



TFG-FICO. Efecto de la crisis en el Transporte Aéreo

CONCLUSIONES

La actividad terrorista y la fragilidad de la economia espafiola y mundial, son las
principales causas de que el transporte aéreo se haya visto perjudicado sensiblemente
en su actividad en estos ultimos afios. Alun asi, el sector ha experimentado en Espafia
una tendencia creciente en sus cifras de negocio en este dificil periodo. En el caso
espafiol, el auge sostenido del sector turistico ha impulsado decididamente la actividad
del sector aéreo durante la crisis, especialmente por la afluencia de turistas extranjeros
en vuelos internacionales.

Destacar que la gestion de AENA en estos Ultimos afios, ha permitido superar las
peores fases de la crisis sin que la viabilidad econémica y financiera de la empresa se
haya visto afectada significativamente. Conviene destacar en este punto los
excelentes resultados obtenidos con la aplicacion de los planes de eficiencia y
austeridad desarrollados en los ultimos afios.

Por otro lado, la facilidad que ha dado AENA a las compafiias aéreas en cuanto a la
congelacion de tasas, ha promovido cada vez mas vuelos en todos sus aeropuertos.
Ademas la nueva gestion de AENA, el descenso de sus inversiones y otras medidas
de eficiencia implantadas en ella, todo ello acompafiado de una notable recuperacion
del trafico aéreo y un crecimiento econémico, han conseguido que AENA consiga salir
de esta crisis logrando un crecimiento empresarial.

La adaptacién necesaria del sector aéreo a las condiciones econémicas durante la
crisis ha llevado a desarrollar diversas estrategias competitivas por parte de las
empresas. En esta etapa de turbulencias algunas compafiias cesaron en su actividad,
otras se fusionaron en busca de los recursos necesarios para la supervivencia,
mientras otras aprovecharon la reduccion de las barreras de entrada para incorporarse
al sector pero sin éxito. Las compafiias Low Cost, o Compafiias de bajo coste, se
fortalecieron en este periodo como alternativa al modelo de negocio tradicional en el
sector logrando una participacibn cada vez mas importante en el mercado del
transporte aéreo en Espafia.

Por otra parte el transporte aéreo se consolida como el medio de transporte mas
seguro gque existe, y aunque a nivel nacional y en los recorridos cortos, ha podido
perder cuota de mercado por la incorporacion de trenes de alta velocidad, en el largas
distancias especialmente en trayectos internacionales, el transporte aéreo no tiene
competencia ni es previsible que esto cambie.

El crecimiento continuo que en estos Ultimos afios ha tenido el PIB espafiol, unido
a la excelente evolucién de la actividad turistica en nuestro Pais, augura un
crecimiento moderado y sostenido a corto y medio plazo para el transporte aéreo. El
aumento de la renta per capita y la consolidacion de las empresas de bajo coste son
importantes elementos que afianzan, desde la perspectiva de la demanda y de la
oferta, las previsiones optimistas sobre el sector.

La tendencia futura segun los expertos es que el mercado doméstico no sea el mas
favorecido en este sector, ya que el tren de alta velocidad parece haber logrado una
importante cuota de mercado en estos desplazamientos. Sin embargo dicha
competencia no es rival para el transporte aéreo internacional, ni es previsible que
cambie en un futuro cercano.
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